

















1 ．メコン 5 ヵ国と日本との輸出入の実態
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（4） － － －





















（３41） － － －
ミャンマー 清水港（６）
仙台塩竃港
（1） － － －
図表 4　平成25年度の日本とメコン 4ヵ国との海上輸送における主な輸出入港
（単位：TEU）





















（７５） － － －
ミャンマー 東京港（５５） － － － －





















（６） － － －
ミャンマー 東京港（144）
仙台塩竃港
























































200６年 2008年 2010年 2012年
ベトナム ３３9 4５６ ５8７ ７３５
タイ 42７,５81 424,4５６ 420,449 42５,804
ラオス 2,７09 ３,６５9 4,4３0 4,５48
ミャンマー － 22,７３３ 20,６６4 2５,５28
出所：http://www.ajtpweb.org/ajtp/statistics/roadtransport の資料をもとに作成
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3 － 2 　ベトナム（ダナン）の物流実態
⑴ダナン港の実態
ダナン港は，５000DWT のばら積み船や，３000TEU のコンテナ船が入港で
きる。また，100,000GRT の客船も入港できる港である。また，国際コンテ
ナは，週に1５～20便ある。
⑵東西経済回廊の取扱貨物量の課題
東西経済回廊ができたことにより，ダナン港を利用するメリットが増えて
いる。これにより，今後，ダナン港では，取扱貨物数量が増えることが期待
されている。しかしながら，東西経済回廊を通過する貨物のうち，ダナン港
で取り扱っている貨物量の 2 ％程度であるといわれている。東西経済回廊を
通過する貨物量が少ない理由には，経済開発が進んでいない地域を通過して
いるところにある。この問題に対して，例えば，ラオスでは，サバナケット
に ３ つの工業団地を計画している。
⑶東西経済回廊の交通規制の課題
東西経済回廊は，先に示しているように，ベトナム，ラオス，タイの ３ ヵ
国をまたがって，整備されている。この時の問題点の一つとして，タイとベ
トナムでは，交通規制が異なることがある。
ここで問題となる交通規制には，車両に対する規制と速度規制がある。
第Ⅰ編　メコン諸国のビジネスの現状と可能性
50
車両に対する規制では，ベトナムとラオスでは，車両は，右側通行であり，
右ハンドル車が禁止となっている。一方，タイでは，車両は，左側通行で，
右ハンドルの車両が多い。そのため，同じ車両で，この ３ ヵ国間を輸送する
ことができず，車両の交換や貨物の積み替えが必要となる場合がある。具体
的には，ベトナムやラオスの車両（左ハンドル車）では，タイに，貨物の積み
替えや車両の交換なしに輸送することができる。しかし，タイからベトナム
やラオスに輸送する場合は，タイの車両が右ハンドル車であった場合，その
まま車両交換や貨物の積み替え無しに一貫して輸送することができない。
また，速度規制は，ベトナムやラオスでは，都市部を通行することになる
ため，貨物自動車の制限速度は，40～５0km である。一方で，タイでは，貨
物自動車の速度は，80～90km である。つまり，東西経済回廊を走行するこ
とで走行距離は短くなるが，一方で，ベトナムやラオスでは，制限速度がタ
イの約半分となるため，走行時間が比較的長くなる課題がある。
なお，当初，ラオスに空のトラックが入れない規制があったが，現在は，
規制は撤回されている。
⑷通関等手続きについて
アジア開発銀行の ODA によって，手続きの簡素化が進んでいる。さらに，
言語の統一，書式の統一化が進んでいる。これにより，以前よりは，時間は
短くはなっているが，企業側が求めるレベルまで行っていない。なお，通関
手続きは，ラオス向けの貨物は，ダナンで通関をすることができる。
⑸船舶輸送と東西経済回廊（陸路）との違いについて
船舶輸送と東西経済回廊（陸路）では，船舶輸送のほうがリードタイムは
長いがコストが安い。一方で，東西経済回廊を使うとリードタイムは短くな
るが，コストが高くなる。
